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ABSTRACT 
This  paper  presents  some  results  from  preliminary  analyses of  the  data  of  an  international 
online survey of bicycle riders, who reported riding at least once a month.  On 4 July 2015, data 
from 7528 participants from 17 countries was available  in the survey, and were subsequently 
cleaned and checked for consistency.  The median distance ridden ranged from 30 km/week in 
Israel to 150 km/week in Greece (overall median 54 km/week).  City/hybrid bicycles were the 
most common type of bicycle ridden (44%), followed by mountain (20%) and road bikes (15%).  
Almost half (47%) of the respondents rode “nearly daily”.  About a quarter rode daily to work 
or study (27%).  Overall, 40% of respondents reported wearing a helmet ‘always’, varying from 
2% in the Netherlands to 80% in Norway, while 25% reported ‘never’ wearing a helmet.  Thus, 
individuals appeared to consistently either use or not use helmets.  Helmet wearing rates were 
generally higher when riding for health/fitness than other purposes and appeared to be  little 
affected by  the  type of  riding  location, but  some divergences  in  these patterns were  found 
among countries.   Almost 29% of respondents reported being  involved  in at  least one bicycle 
crash  in the  last year (ranging from 12%  in  Israel to 53%  in Turkey).   Among the most severe 
crashes for each respondent, about half of the crashes involved falling off a bicycle.  Just under 
10% of the most severe crashes for each respondent were reported to police.  Among the bicy‐
cle‐motor vehicle crashes, only a third were reported to police.   Further analyses will address 
questions regarding the influence of factors such as demographic characteristics, type of bicy‐
cle ridden, and attitudes on both bicycle use and helmet wearing rates. 
 
Keywords:  Bicycle helmets, riding patterns, bicycle crashes, crash data. 
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1 INTRODUCTION 
Cycling has demonstrated benefits  in  terms of  reductions  in chronic disease,  improved well‐
being and quality of  life,  reduced  traffic congestion  carbon emissions, and  lowering costs of 
transport and parking [1‐6]. Economic analyses have concluded that the health benefits of ac‐
tive transport far outweigh the injury costs [2‐6] but cycling safety continues to be of concern 
to road safety agencies and is a major reason people give for not riding a bicycle [7‐9].  
High level international comparisons have been conducted which show that the proportions of 
road fatalities and bicycle  injury and fatality rates differ dramatically across countries [10‐12] 
but these comparisons confound cycling participation and cycling safety, both of which differ 
markedly across countries  [11‐12].  International comparisons of bicycle safety are  limited by 
the paucity of exposure data  [12, 13]  in many countries and under‐reporting of crashes  [12, 
14‐17].   These  international comparisons of cycling participation often  fail to consider differ‐
ences  in  the patterns of cycling across countries, particularly gender differences  in participa‐
tion  [18‐20] and the percentages of  trips undertaken  for work versus  leisure  [18, 21]. Differ‐
ences  in  cycling  culture  between  nations  suggest  an  international  perspective  is  needed  to 
develop  a  comprehensive understanding. Bicycle helmet  usage  rates  also differ  across  ages 
[24‐27], and among countries [26‐31].  
International comparison of bicycle  rider safety  is difficult because of generally poor and  in‐
consistent injury and exposure data. The number of bicycle crashes is the numerator for evalu‐
ating bicycle safety. Under‐reporting of cycling crashes is a significant problem across jurisdic‐
tions  and  can hide  the  true nature of bicycle  safety  [12]. Most  analyses of under‐reporting 
examine  the difference between police  and hospital  records but  there may  also be  a  large 
number of less‐serious injuries sustained while bicycling which are not be recorded in hospital 
or police data, as no complaint or treatment was sought.  Rider surveys provide an opportunity 
to measure the extent of under‐reporting of bicycling injuries, particularly of less serious inju‐
ries. A lack of detailed exposure data [12], and the difficulty in estimating bicycle trips through 
secondary data  (e.g.  fuel  sales  can be used  for motor vehicles) or  inconsistent use of  travel 
surveys between countries, makes the comparison of bicycle safety between jurisdictions diffi‐
cult [32]. The current survey has been developed to collect exposure data that is uniformly de‐
fined across countries. With consistent exposure measures  researchers will be able  to make 
more accurate comparisons between jurisdictions. 
The European Cooperation in Science and Technology, COST Action TU1101: Towards safer bi‐
cycling  through  optimization  of  bicycle  helmets  and  usage,  aimed  to  increase  scientific 
knowledge about bicycle helmets in regards to traffic safety and to disseminate this knowledge 
to stakeholders, including cyclists, legislators, manufacturers, and the scientific community.  As 
part of this collaboration, Working Group 2 undertook an  international Survey of Bicycle Use 
and Safety Perceptions.  The objectives of the survey were to develop (1) a tool to measure bi‐
cycle riders’ use and perceptions of helmets and (2) a core set of questions that could be used 
internationally. The results will establish a pan‐European database, with selected international 
data also (namely Israel and Australia), of bicycle crashes as well as behaviours and attitudes in 
regard to bicycle helmet use. The inclusion of data from Australia provides an interesting com‐
parison with results from a country where bicycle helmets have been mandatory for more than 
20  years  and where  a  substantial  amount of  early  research  regarding  the  effects of bicycle 
helmet legislation was conducted.  
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2 METHOD 
A standardized web‐based questionnaire was developed based on a previous Australian study 
and was  distributed  in  17  countries:  Australia,  Belgium,  Croatia,  Estonia,  France, Germany, 
Greece, Italy, Israel, the Netherlands, Norway, Portugal, Romania, Spain, Sweden, Switzerland 
and Turkey. 
The survey comprised 118 questions related to 1) biographical data, 2) frequency and amount 
of cycling activity  in different environments  for different purposes, 3)  frequency and circum‐
stance for use and non‐use of helmets, and the attitudes and reasons behind these decisions, 
and 4) crash involvement and level of reporting to the police. 
The questionnaire was pilot tested in Israel and translated into different languages (and where 
relevant, validated  through back‐translation). The  survey was promoted via different venues 
and distributed by internet.  The survey responses were collected at varying times across coun‐
tries, starting  in  Israel  in  June 2014.   The data analysed  in  this paper  included  responses  re‐
ceived up until 4 July 2015.   Several country surveys have recently been  launched or are still 
open, so the total number of responses and countries is likely to increase.    
A total of 8,645 questionnaire responses were received. Of those responses, 132 respondents 
completed questionnaires but lived in a different country (the largest group being 30 residents 
of Germany who completed the Swiss survey) and 238 respondents did not specify country of 
residence.   Exclusion of  respondents occurred  in  a  step‐wise manner.  Firstly,  countries  that 
recorded less than 100 participants were excluded, resulting in the 62 respondents to the Bel‐
gian questionnaire being excluded. Respondents who did not specify their country of residence 
were then excluded, followed by respondents who did not provide their age and gender, fol‐
lowed by those respondents under 18 years of age. Finally, respondents who provided no re‐
sponse, or reported “Never” to the question “During the last 12 months on average how often 
did you travel by‐ Cycling” were excluded.  The final sample size for analysis was 7,528.  Among 
these respondents, there were 47 who specified their country of residence but there were too 
few respondents from that country to analyse these responses separately. 
3 RESULTS 
Because  of  the  large  differences  in  the  number  of  respondents  from  each  country  (largest 
numbers of respondents were living in Italy and Norway, and consequently overall summaries 
are biased by the riding patterns in these two countries), most of the tables presented below 
show the values separately for each country of residence.   
3.1 Rider and riding characteristics 
Table 1 summarises the demographic characteristics of the respondents.   Overall, about two‐
thirds of the respondents were male, the mean age was 31.3 years and almost 60% were uni‐
versity‐educated.   More  than 80% of  respondents who  lived  in Turkey, Portugal and Greece 
were male, while the percentages were closer to 50% in Estonia and Germany.  The mean age 
was lowest in Romania, Turkey and Estonia (less than 20 years), but highest in the Netherlands 
and Italy (almost 40 years).  University education was most common among respondents from 
Sweden, Turkey and Israel (more than 80% of the sample).   
Across  the entire sample,  the median distance  ridden per week was 54 km, varying  from 30 
km/week in Israel and 40 km/week in Norway and Switzerland to 150 km/week in Greece.  Al‐
  
4 
 
most half of the sample rode nearly daily.  The lowest rate of daily riding was observed in Israel 
(5.5%) and the highest rate in the Netherlands (64.6%).   
Table 2 shows that city/hybrid bicycles were the most common type of bicycle ridden (43.5%), 
followed by mountain (19.8%) and road bikes (15.1%).  However, 12.6% of respondents did not 
specify  the  type of bicycle  that  they most commonly rode.   Road bikes were relatively more 
common in Australia (46.1%) and Greece (45.7%), while city/hybrid bikes were more relatively 
more  common  in  the Netherlands  (60.7%) and Germany  (58.1%).   Electric bikes were much 
more common  in the Netherlands  (15.3%), where the average age of the riders was highest, 
than elsewhere.   
 
Table 1. Summary of demographic characteristics of riders. 
Country of 
residence 
Total re‐
spondents 
% male  Mean age  % univer‐
sity edu‐
cated 
Median 
km/week
* 
% ride 
nearly 
daily 
Australia  243  69.8  30.4  78.1  100  47.3 
Croatia  191  74.2  22.5  52.6  67  44.5 
Estonia  152  52.6  19.8  69.1  50  33.6 
France  642  66.8  27.2  79.3  50  49.2 
Germany  129  57.4  24.7  76.7  60  55.8 
Greece  245  82.7  20.8  70.2  150  42.4 
Israel  182  75.8  23.0  80.7  30  5.5 
Italy  2189  62.0  38.0  49.0  60  51.6 
Netherlands  712  65.7  38.8  43.0  60  64.6 
Norway  1196  61.3  32.1  44.4  40  38.5 
Portugal  364  84.3  25.0  64.4  70  38.7 
Romania  151  68.0  14.3  64.7  53  29.8 
Spain  224  75.5  22.7  70.4  50  58.0 
Sweden  445  71.2  25.6  83.8  70  56.2 
Switzerland  171  77.6  26.9  75.4  40  42.1 
Turkey  234  91.9  18.7  82.0  90  26.9 
Other  47           
Total  7528  67.4  31.3  59.2  54  47.0 
* Based on 5501 valid responses 
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Table 2. Type of bicycle most commonly ridden. 
Country of 
residence 
Road  Mountain  City/hybri
d 
Electric  Other  No re‐
sponse 
Australia  46.1  14.4  24.3  4.1  2.5  8.6 
Croatia  18.8  40.3  14.7  0.0  0.5  25.7 
Estonia  9.9  15.1  49.3  1.3  2.7  21.7 
France  14.3  11.1  51.7  6.2  3.6  13.1 
Germany  5.4  13.2  58.1  3.1  3.9  16.3 
Greece  45.7  13.9  16.7  1.2  2.9  19.6 
Israel  18.1  39.6  9.9  0.0  0.0  32.4 
Italy  9.1  16.0  51.3  1.4  10.7  11.5 
Netherlands  7.0  1.5  60.7  15.3  3.8  11.7 
Norway  18.9  34.7  40.5  4.3  1.4  0.2 
Portugal  17.3  34.6  28.0  3.6  3.0  13.5 
Romania  14.6  33.1  21.9  0.0  1.3  29.1 
Spain  8.0  19.6  42.0  1.9  6.2  22.3 
Sweden  19.1  9.0  49.4  1.6  7.9  13.0 
Switzerland  8.8  21.1  52.0  7.6  0.6  9.9 
Turkey  17.9  32.5  19.7  0.0  2.5  27.4 
Other             
Total  15.1  19.8  43.5  3.8  5.2  12.6 
 
Riders were asked how often they rode for various purposes.  Table 3 shows that the percent‐
age of respondents who rode every day was highest for travel to work or study (26.5%), with 
about 8‐12% of respondents reporting riding every day as part of work, for shopping/errands, 
social activities, leisure/recreation and health/fitness/training.   
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Table 3. Percentage of respondents who ride every day as a function of purpose of riding. 
Country of 
residence 
Work or 
study 
For work 
(delivery) 
Shop‐
ping/erra
nds 
Social ac‐
tivities 
Lei‐
sure/recre
ation 
Health/fit
ness/train
ing 
Australia  16.2  0.0  2.7  2.3  6.9  7.7 
Croatia  21.1  8.2  16.4  9.4  24.0  24.0 
Estonia  15.9  1.8  8.1  6.8  8.7  4.6 
France  33.6  12.1  8.8  10.1  8.8  6.6 
Germany  35.3  2.8  11.4  8.0  5.1  4.3 
Greece  21.9  7.7  12.4  6.4  20.9  25.9 
Israel  49.5  0.0  58.8  59.9  40.0  27.1 
Italy  25.0  13.8  12.0  11.8  14.5  9.8 
Netherlands  21.5  0.6  14.1  6.1  8.5  6.3 
Norway*  ‐    ‐  ‐  ‐  ‐ 
Portugal  24.0  4.6  7.7  3.9  6.7  9.4 
Romania  20.8  4.6  7.8  8.5  10.7  12.6 
Spain  40.3  7.9  14.1  12.7  11.6  12.6 
Sweden  32.7  1.2  6.0  5.3  4.0  6.2 
Switzerland  30.1  3.8  5.2  4.8  5.1  3.4 
Turkey  15.6  3.7  5.5  12.6  16.5  16.9 
Other             
Total  26.5  8.0  12.1  10.7  12.2  10.1 
* No Norwegian responses for this item 
 
3.2 Helmet ownership and use 
Overall, about three‐quarters of respondents reported owning a bicycle helmet (Table 4).  The 
ownership  rate  varied  from more  than  90%  in  Australia  (where  helmet  use  is mandatory), 
Norway, Sweden and Switzerland to 34% in the Netherlands.  All participants (whether or not 
they reported owning a bicycle helmet) were then asked about what proportion of their riding 
that  they wear a helmet.   About 40% of all  respondents  reported always wearing a helmet, 
while about a quarter of all respondents reported never wearing a helmet.  The percentage of 
respondents who reported always wearing a helmet was highest  in Norway (79.6%) and Aus‐
tralia (76.2%) while the percentage was lowest in the Netherlands (1.9%) and Estonia (11.9%).   
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Table 4. Helmet ownership and frequency of use.   
Country of 
residence 
% own  % always 
wear 
% often 
wear 
% some‐
times 
wear 
% rarely 
wear 
% never 
wear 
Australia  97.3  76.2  8.1  4.5  7.6  3.6 
Croatia  65.2  22.4  16.8  18.2  4.2  38.5 
Estonia  63.0  11.9  16.9  15.3  16.1  39.8 
France  67.9  27.7  14.4  10.3  13.1  34.5 
Germany  73.1  21.7  19.8  11.3  17.9  29.2 
Greece  81.9  64.8  17.9  8.0  8.6  0.6 
Israel  72.8  27.2  10.4  3.2  2.4  56.8 
Italy  79.6  25.7  24.8  14.8  10.3  24.4 
Netherlands  34.3  1.9  7.2  9.6  11.6  69.6 
Norway  95.9  79.6  13.3  3.6  2.7  0.9 
Portugal  84.3  52.4  9.5  6.0  13.3  18.7 
Romania  63.3  26.9  9.3  12.0  12.0  39.8 
Spain  75.1  16.4  5.6  13.6  29.4  35.0 
Sweden  91.5  61.0  14.1  6.2  6.7  12.1 
Switzerland  89.5  36.4  26.0  16.2  9.1  12.3 
Turkey  82.8  61.9  8.9  7.1  5.4  16.7 
Other             
Total  77.8  39.9  16.2  10.0  9.5  24.5 
 
The survey examined whether helmet use differed according to purpose and location of riding.  
Table 5 shows there was a general trend for higher rates of always wearing a helmet when rid‐
ing for health/fitness/training (73.2%) compared with when riding for other activities (36.7% to 
55.2%).  In contrast, there was very little difference in the rates of always wearing a helmet as 
a function of riding location (Table 6).  Overall, the rates of always wearing a helmet were be‐
tween 50 and 60% for riding on roads with (and without) bike  lanes, riding on off‐road paths 
and riding on remote paths.  There were, however, some countries where the rates of always 
wearing a helmet differed substantially between locations.  For example, the rates were higher 
for  remote  paths  than  other  locations  for Greece,  Portugal  and  Romania  but  the  opposite 
trend was shown for Israel.  Croatian respondents had higher rates on off‐road paths than oth‐
er locations.   
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Table 5. Percentage of respondents who always wear a helmet as a function of purpose of 
riding. 
Country of 
residence 
Work or 
study 
For work 
(delivery) 
Shop‐
ping/erra
nds 
Social ac‐
tivities 
Lei‐
sure/recre
ation 
Health/fit
ness/train
ing 
Australia  53.2  44.8  46.8  44.4  47.3  54.4 
Croatia  20.4  20.0  13.2  36.4  49.4  60.0 
Estonia  30.0  16.7  14.1  18.9  23.5  47.5 
France  50.2  47.6  31.0  29.6  42.2  69.0 
Germany  43.3  39.1  29.7  33.3  40.0  58.3 
Greece  53.7  42.5  40.9  43.5  65.0  81.2 
Israel  50.7  45.0  47.6  47.6  66.2  88.0 
Italy  29.9  24.3  20.2  26.5  43.0  67.6 
Netherlands  12.8  3.2  1.7  4.0  17.9  60.5 
Norway  69.9  51.7  53.9  54.8  75.1  80.4 
Portugal  58.0  51.2  42.9  51.6  68.1  81.7 
Romania  40.0  29.2  27.3  40.0  62.9  60.3 
Spain  23.2  18.5  18.6  17.6  40.2  62.5 
Sweden  77.0  65.4  62.1  62.9  70.1  89.7 
Switzerland  55.2  54.8  44.9  43.3  59.8  81.9 
Turkey  69.9  69.6  55.1  81.0  75.2  78.1 
Other             
Total  51.0  42.4  36.7  40.5  55.2  73.2 
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Table 6. Percentage of respondents who always wear a helmet as a function of location of 
riding. 
Country of 
residence 
Roads 
w/o bike 
lanes 
Roads 
with bike 
lanes 
Off‐road 
paths 
Remote 
paths 
Australia  84.1  83.9  77.9  79.5 
Croatia  44.0  32.8  61.3  41.3 
Estonia  32.4  34.9  23.8  32.2 
France  47.2  45.0  44.2  44.5 
Germany  36.2  35.7  34.8  36.9 
Greece  65.5  47.1  75.0  90.4 
Israel  14.3  21.1  20.3  6.2 
Italy  45.9  35.8  32.6  38.2 
Netherlands  12.5  12.6  12.4  13.3 
Norway  80.5  76.7  76.9  78.2 
Portugal  67.6  64.5  62.4  86.6 
Romania  50.0  38.3  53.3  73.9 
Spain  36.9  25.2  22.0  44.3 
Sweden  71.8  71.3  68.2  76.8 
Switzerland  55.2  51.6  51.8  60.0 
Turkey  82.0  77.9  75.0  76.1 
Other         
Total  58.1  52.2  51.6  55.9 
 
3.3 Crash involvement and reporting 
Almost 40% of the respondents who answered this question reported being involved in at least 
one bicycle crash in the last year that resulted in cuts or scrapes that did not require medical 
attention, treatment by a nurse or doctor without admission to hospital, or admission to hos‐
pital (see Table 7).  The percentage of respondents involved in crashes varied from 12% in Isra‐
el to more than 50% in Turkey and Greece. 
Respondents who reported being involved in one or more crashes were then asked additional 
questions about  the most serious crash  they had been  involved  in during  the  last year.   The 
most serious crash was a fall for about half of the crash‐involved riders, followed by a collision 
with a motor vehicle for almost 20% of riders (see Table 8).  While about a half of the collisions 
with a motor vehicle  involved medical treatment or admission to hospital, only a third of the 
bicycle‐motor vehicle collisions were reported to police.  The reporting rates were much lower 
for other types of crashes, with the lowest rate being 2.3% of falls.  Overall, this resulted in a 
reporting rate of 9.5%.   
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Table 7. Percentage of respondents who were involved in at least one bicycle crash in the 
last year.  Of those who answered this question. 
Country of resi‐
dence 
% 
Australia  45.8 
Croatia  50.0 
Estonia  26.6 
France  33.1 
Germany  27.7 
Greece  51.7 
Israel  11.5 
Italy  23.1 
Netherlands  20.4 
Norway  31.6 
Portugal  48.1 
Romania  33.0 
Spain  43.0 
Sweden  42.4 
Switzerland  24.8 
Turkey  53.4 
Other    
Total  39.6 
 
 
Table 8. Percentage of respondents by type of most serious crash and reporting to police. 
Type of crash  % Respondents  % Reported 
Motor vehicle  18.2  32.7 
Fixed object  9.5  5.5 
Fall  53.2  2.3 
Bicycle  7.5  7.8 
Pedestrian  2.0  7.9 
Other/unknown  9.7  11.1 
Total  100.0  9.5 
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4 DISCUSSION 
The survey was successful in developing a tool to undertake international comparisons of bicy‐
cle riding patterns and helmet use.   This paper presents some analyses of the data that were 
collected by the cut‐off date of 4 July 2015 and allowed comparisons of 14 European countries 
and some other countries (namely Israel and Australia).  Analyses of attitudes and perceptions 
related to bicycle and helmet use will be reported in later papers. 
These results presented here are preliminary and more sophisticated multivariate analyses are 
needed to ensure correct  interpretation of the data.   Planned analyses related to helmet use 
will examine: 
 The characteristics of gender differences in riding patterns and helmet use and wheth‐
er these differ across countries  
 Whether  riding patterns or helmet wearing  rates differ  according  to  education  level 
and whether these differ across countries  
 The associations between trip purpose, type of bicycle ridden, trip location and helmet 
use 
 Whether the differences in helmet wearing rates across purpose and location of riding 
reflect inter‐individual or intra‐individual differences 
 Associations between attitudes and bicycle riding patterns 
 Associations between attitudes and helmet wearing patterns 
While the survey was successful in gathering a large number of responses from a wide range of 
countries,  the  research  effort was  unfunded  and  therefore  had  to  rely  on  largely  snowball 
methods for recruitment of respondents.   These methods varied somewhat among countries 
and some of the apparent differences among countries in the results may be consequences of 
the varying approaches to recruitment.  This approach resulted in convenience sampling rather 
than the preferred random or representative samples.  However, given that demographic and 
riding details have been measured  in the survey, approaches to adjusting for potential differ‐
ences will be investigated.  
A second consequence of the unfunded nature of the research effort was that the sample sizes 
varied greatly among countries.  The preliminary descriptive analyses presented in the current 
paper do not  include statistical tests of the reliability of any differences among countries and 
the overall figures are naturally influenced by the larger samples from Italy and Norway.  The 
surveys  from most countries  remained open at  the  time of preparation of  this paper and so 
more detailed analyses will be undertaken when all data has been collected. 
Another limitation of the study is the inability to directly validate the responses regarding both 
riding patterns and helmet wearing rates.  We will attempt to address this at least partially by 
examining the  internal consistency of responses to related  items, and also by comparing our 
results with those of observational studies in those countries where this is possible. 
Finally, despite our attempts to ensure the accuracy of translation, some variability  in the re‐
sponses to items may reflect different interpretations of terms by respondents among the sur‐
vey countries.  For example, the range of responses among countries in terms of helmet wear‐
ing  rates on off‐road and  remote paths may  reflect different perceptions of  safety of  these 
locations or different interpretations of what was meant by the terms. 
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5 CONCLUSIONS 
The preliminary analyses of  the  survey  that are presented here  support  some of  the earlier 
higher‐level international comparisons that demonstrate differences in amounts of cycling and 
the characteristics of riders and riding.  The preliminary results also suggest that differences in 
bicycle helmet use exist not only across countries but  that  the patterns associated with pur‐
pose of riding may also differ across countries. In addition, the survey highlights the severe un‐
der‐reporting of bicycle  injury crashes, even when they  involve a motor‐vehicle. The data al‐
lows  for  the  testing  of  a wealth  of  hypotheses  about  the  potential mechanisms  underlying 
these apparent differences. 
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